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Kupplungsbremskombination 



Die vorliegende Erfindung geht aus von einem Stand der Technik, wie er in der 
DE 201 05 746.8 oder der WO 02/084841 der Anmelderin gegeben ist. 

Bei dieser bekannten Ausfiihrung wird zwischen der Motorwelle und der Ge- 
triebewelle bzw. der anzutreibenden Spindel meistens eine elastische Kupplung 
wie beispielsweise eine Balgkupplung eingesetzt und das Ganze durch ein Ver- 
bindungsstuck in Gestalt einer so genannten „Laterne" gegen die Umgebung 
abgeschirmt - man vergleiche in etwa die Fig. 1. 

Beim vorgenannten Stand der Technik wurde davon ausgegangen, dass die 
Bremse auf einem Servomotor aufgebaut wird imd auf der Motorseite wirksam 
ist. Die zweite Welle, welche iiber die Balgkupplung verbunden wird, kann ein 
Getriebe, eine Spindel, eine Kugelrollspindel oder dgl. sein. Ein Nachteil dieser 
Anordnung besteht darin, dass sie relativ lang baut. Es kommt hinzu, dass wenn 
diese Kupplungsbremskombination in eine Vertikalachse (wie in Fig. 1) einge- 
baut wird, mehrere zusatzliche Probleme beachtet werden miissen. 
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Falls die Kupplung z.B. durch aufiere Einwirkungen zu Bruch geht, kann es zu 
einem „Absturz" der nachgeordneten Maschinenteile und somit zu erheblichen 
Schaden kommen. 

Das gleiche Problem des eventuellen Absturzes der nachgeordneten Maschi- 
nenteile stellt sich an, wenn der Antriebsmotor defekt ist und zwecks Reparatur 
oder Austausches ausgebaut werden soil. 

In vielen konkreten Einbausituationen ist es im iibrigen besonders wiinschens- 
wert, eine in Axialrichtung besonders kurz bauende Kupplungsbremskombina- 
tion einsetzen zu konnen. 

Hiernach ist es die der vorliegenden Erfindung zugrunde liegende Aufgabe, die 
oben genannten Probleme in einer moglichst effizienten Weise zu beseitigen. 

Diese Aufgabe wird in erfindungsgemafier Weise dadurch gelost, dass das Spu- 
lentragergehause der Bremse mit der Magnetspule so ausgebildet wird, dass es 
in etwa der vorgenannten Laterne entspricht. Der Bremsrotor mit den beiden 
Reibbelagen und mit seiner Verzahnung werden direkt auf der Nabe angeord- 
net, die mit der Balgkupplung und deren Klemmung verbunden ist. Dies be- 
deutet, dass die Bremse auf der Abtriebsseite angeordnet ist und somit auch 
dann fur die nachgeordneten Maschinenteile wirksam bleibt, wenn die Kupp- 
lung versagt. 

Aufgrund der erfindungsgemafien Losung ergeben sich hiernach f olgende Vor- 
teile: 

1) Nachdem die Bremse mit ihrer Umfangsverzahnung auf der Getriebe- oder 
Spindelwelle direkt angebaut ist, sind keine weiteren Kupplungsteile zwi- 
schen Motor und Getriebe vorhanden, welche bei einem eventuell auftreten- 
den Bruch die Bremse sonst unwirksam werden lassen. 
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2) Sollte der Motor ausgewechselt werden miissen, kann dies ohne Probleme 
geschehen, da die Bremse auf der Abtriebsseite direkt angebaut ist und somit 
die Bremswirkung erhalten bleibt. Die Motorwelle kann somit aus der 
Kupplung herausgezogen werden und die Bremswirkung ist trotzdem vor- 
handen. 

3) Durch die Ausgestaltung der Kupplungsbremskombination nach Art der 
vorgenannten Laterne wird erreicht, dass die beiden Wellenspiegel (Motor- 
welle, Getriebe- bzw. Spindelwelle) so nahe wie moglich beieinander liegen 
und somit kein Bauraum verschwendet wird. 

4) Die herkommliche Laterne mit der darin enthaltenen Balgkupplung entfallt 
und stattdessen wird eine komplette Bremse mit einem entsprechenden Ge- 
hause eingesetzt, die in ihrem Zentrum zur Aufnahme der elastischen 
Kupplung, z.B. der Balgkupplung ausgebildet und eingerichtet ist- Somit ent- 
steht eine optimale Raumausnutzung und eine einfache kompakte Konstruk- 
tion. 

Die vorliegende Erfindung wird anhand der beiliegenden Figuren naher erlau- 
tert. Darin zeigt: 

Fig. 1 eine prinzipielle Darstellung einer typischen Einbausituation der erfin- 
dungsgemafien Kupplungsbremskombination in Gestalt einer „Laterne" 
(= Verbindungsstiick 3) in einem vertikalen Antriebsstrang zwischen ei- 
nem Antriebsmotor 2 und, beispielsweise, einem Getriebe 1; aus Griinden 
der einfacheren Darstellung sind verschiedene Bestandteile einfach weg- 
gelassen; 

Fig. 2 eine vollstandige Darstellung einer ersten Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung; 
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Fig. 3 eine Schnittansicht ahnlich der Fig. 1, jedoch" langs Linie B-B in Fig. 4; 
Fig. 4 eine Ansicht der Fig. 2 und 3 von rechts; 

Fig. 5 eine weitere vorzugsweise Ausgestaltung der ersten Ausfuhrungsform 
der erfindungsgemafien Kupplungsbremskombination; 

Fig. 6 eine alternative Ausfuhrungsform der erfindungsgemafien Kupplungs- 
bremskombination. 

Die Fig. 2 zeigt ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsgemafien 
Kupplungsbremskombination, deren wesentlicher Aspekt darin zu sehen ist, 
dass eine ruhestrombetatigte Reibungsbremse in die „Laterne" (= Verbindungs- 
sttick 3) integriert ist und der zugehorige Bremsrotor 8 im Inneren der Laterne 
auf der Verzahnung 13 auf der zentralen Nabe 15 der Hohlwelle 16 der Ab- 
triebsseite sitzt, wobei die Hohlwelle uber einen Klemmring 14 mit einer 
Klemmschraube 33 mit dem nicht naher dargestellten Wellenstumpf der Ab- 
triebsseite verbindbar ist. 

Die Hohlwelle 16 der Abtriebsseite weist zur Antriebsseite bin eine axiale Ver- 
langerung in Gestalt einer flexiblen Kupplung auf, die konkret die Form einer 
angeschweifiten Balgkupplung 18 mit einem endstandigen Klemmring 21 auf 
der Antriebsseite aufweist, wobei letzterer mit einer Klemmschraube 32 betatig- 
bar ist. 

Das die Hohlwelle 16 der Abtriebsseite und die Balgkupplung 18 der An- 
triebsseite vollstandig einschlieJSende Verbindungsstuck 3 (= Laterne) ist zu- 
gleich auch als Spulentragergehause 5 fur die Magnetspule 6 ausgebildet, die in 
bekannter Weise mit der axial verschieblichen aber undrehbaren Ankerscheibe 7 
zusammenwirkt und letztere im bestromten Zustand entgegen der Kraft der 
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Druckfedern 19 anzieht. Im stromlosen Zustand druckt die Ankerscheibe 7 auf- 
grund der Druckfedern 19 gegen den beidseitig mit Reibbelagen 9 versehenen 
Bremsrotor 8, der iiber die Verzahnung 13 mit der Hohlwelle 16 drehstarr aber 
axial verschieblich verbunden ist. Im gebremsten Zustand liegt der Rotor mit 
seinen Reibbelagen 9 einerseits an der Ankerscheibe 7, andererseits am Brems- 
flansch 10 an, der, wie aus der Figur 1 ersichtlich, in die „Laterne" integriert ist. 

Den in Figur 2 rechtsseitigen Abschlufi der „Laterne" bildet ein konzentrisch 
aufgesetzter Verstellring 23, der eine Zentrierung 25 fur den nicht naher darge- 
stellten Antriebsmotor aufweist. Der Verstellring weist eine radiale Bohrung 22 
auf, die es ermoglicht, ein Werkzeug zum Losen bzw. Festziehen der Klemm- 
schraube 32 von aufien in das Aggregat einzufuhren. Die Verstellbarkeit des 
Ringes 23 in Umfangsrichtung gewahrleistet, dass ein Zugriff auf die Schraube 
32 immer moglich ist, unabhangig von der rein zufalligen Ruheposition des 
Klemmringes 12 im Stillstand des Aggregates. 

Funktion: 

Die Bremse arbeitet nach dem bekannten Ruhestromprinzip. Es wird eine Span- 
nung auf die Magnetspule 6 gegeben, welche sich im Spulentragergehause 5 be- 
findet. Dadurch wird die Ankerscheibe 7 axial gegen den Druck der Druckfe- 
dern 19 angezogen, wobei die Drehmomentubertragung iiber die Bolzen 20 er- 
folgt. Somit kann der Rotor 8 mit den beiden Reibbelagen 9 iiber die Verzahnung 
13 auf der Nabe 15 folgen. Diese kann frei umdrehen. Wird der Strom wegge- 
nommen, fallt die Ankerscheibe iiber den Federdruck 19 gegen die beiden Reib- 
belage 9 ein und die Nabe 15 wird abgebremst. 

Antrieb: 

Die Motorwelle 17, welche von rechts in Fig. 2 in die Balgkupplung 18 einge- 
schoben wird, kann iiber den Klemmring 12 und die Schraube 32 geklemmt 
werden. Somit erfolgt die Drehmomentubertragung von der Motorwelle 17 auf 
die Balgkupplung 18, welche mit der Nabe 15 verbunden, z.B. verschweifit ist. 
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Durch den Klemmring 14 kann ein beliebiger anzutreibender Wellenstumpf, wie 
z.B. ein Getriebewellenstumpf oder ein Spindelwellenstumpf in die Hohlwelle 16 
eingeschoben werden. Im Inneren der Hohlwelle 16 ist vorzugsweise ein An- 
schlag 31 ausgebildet, damit die Welle nicht zu weit eingeschoben wird. Mit dem 
Klemmring 14 und der Schraube 33 wird dann die sogenannte Abtriebswelle 
(Getriebe oder Spindelwelle) geklemmt und es erfolgt die gewunschte Drehmo- 
menrubertragung von der Antriebsseite zu der Abtriebsseite. 

Bei der Montage wird zuerst die Getriebewelle geklemmt, was uber die Bohrung 
21 mit einem Innensechskantschliissel auf die Schraube 33 erfolgen kann. Ober 
die Aufienzentrierung 26 wird die Kupplungs-Brems-Kombination am Getriebe 
oder einem Anbauflansch angebaut und iiber die Bohrung 29 an vier Stellen be- 
festigt. Die Verbindungsschraube 11 dient nur dazu, das Gehause 5 an dem 
Bremsflansch 10 zu fixieren. 

Motoranbau: 

Die Motorwelle 17 wird in die Balgkupplung hinein geschoben und anschlie- 
fiend wird uber die Bohrung 22 der Klemmring 12 mit der Innensechskant- 
schraube 32 auf der Motorwelle geklemmt. Der Motor wird iiber die Zentrierung 
25 auf dem Verstellring 23 fixiert und iiber vier Abstandsbuchsen 27 mit einer 
Bohrung 30 mit Schrauben am Gewinde 28 befestigt. 

Vorteilhafte Ausgestaltung: 

Der Verstellring 23 dient dazu, dass bei einem Motorausfall dieser Ring in eine 
beliebige Drehstellung gedreht werden kann, so dass die Bohrung 22 iiber der 
Schraube 32 des Klemmringes 12 steht, um dann die Motorwelle 17 in jeder be- 
liebigen Lage losen zu konnen und sie axial aus der Kupplung herausziehen zu 
konnen. Mit dieser Ausgestaltung wird eine komplett geschlossene Kupplungs- 
Brems-Kombination geschaffen, bei der trotzdem in jeder beliebigen Lage der 
Motor an- bzw. abgebaut werden kann. Dies ist wichtig bei Motordefekten, weil 
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dann der Motor nicht mehr funktioniert und nicht mehr in eine bestimmte „De- 
montage-Position" gedreht werden kann. 

Alternative: 

Die Nabe 15 kann auch derart gestaltet werden, dass keine Hohlwelle 16 sondern 
ein Wellenstumpf 34 vorhanden ist, wie in Figur 6 dargestellt. Des weiteren be- 
steht die Moglichkeit, auf eine Balgkupplung zu verzichten und die Motorwelle 
17 direkt mit einer Hohlwelle 36 und einem Klemmring 37 in die Bohrung 36 
einzufuhren und zu klemmen. Hierbei ist es jedoch sinnvoll, in den Brems- 
flansch 10 ein Lager 35 einzubringen. Hierbei ist es angebracht, dieses Kugella- 
ger in abgedichteter Form auszufuhren oder eventuell den Bremsflansch noch 
etwas breiter zu gestalten und zusatzlich eine Abdichtung anzubringen, um Ol 
o. a. von den Reibbelagen 9 fern zu halten. 

Vorteilhafte Montagehilfen: 

Die in Figur 5 gezeigten, auf dem Umfang des Verstellringes 23 gleichmafiig 
verteilten drei oder mehr Gewindestifte 38 dienen dazu, dass bei Verkantung 
oder exzentrischem Einfuhren der Motorwelle 17 in die Balgkupplung 18 der 
Balg nicht verdruckt und beschadigt wird. Nachdem die Gewindestifte 38 in die 
Ringnut 39 der Balgkupplung 18 hinein ragen, kann der Balg weder beim Ein- 
schieben noch beim Herausziehen der Welle 17 zusammengedruckt bzw. tiber- 
dehnt werden. Der Spalt 40 zwischen dem Spulentragergehause 5 und der 
Balgkupplung dient zusatzlich zur radialen Begrenzung der Verlagerungsmog- 
lichkeit , um auch hier keinen unnotigen, iibermafiigen Radialversatz zu be- 
kommen, welcher bei der Kupplung bleibende Schaden hinterlassen konnte. Ein 
weiterer Vorteil ist dadurch auch fur den Transport der gesamten Kupplungs- 
Brems-Kombination gegeben. 
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Bezugszeichenliste: 



1 


Getriebe/Spindel o.a. 


2 


Motor 


3 


Laterne zwischen Motor und Getriebe 


4 


Kupplung 


5 


Spulentraeereehause 


6 


Magnetspule 


7 


Ankerscheibe 


8 


Rotor 


9 


Reibbelace 


10 


Bremsflansch 


11 


Verbindungsschraube 


12 


Klemmring Motorseite 


13 


Verzahnung 


14 


Klemmring Getriebeseite 


15 


Nabe (mit Verzahnung (15)) 


16 


Hohlwelle Getriebeseite 


17 


Motorwelle 


18 


Balgkupplung 


19 


Federn (Schraubenfedern) 


20 


Bolzen 


21 


Bohrung im Breinsflansch 


22 


Bohrung im Verstellring 


23 


Verstellring 


24 


Zentrierung Spulentrager (5) 


25 


Zentrierung Verstellring fur Motor 


26 


Aufienzentrierung Bremsflansch 


27 


Distanzhulsen 


28 


Gewinde im Spulentrager (5) 
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29 Durchgangsbohrung im Spulentrager (5) 

30 Bohrung Distanzhtilse 

31 Anschlag Hohlwelle (16) 

32 Klemmschraube Motorseite 

33 Klemmschraube Getriebeseite 

34 Wellenstumpf 

35 Lagerung 

36 Hohlwelle fur Motorwelle 

37 Klemmung fur Motorwelle 

38 Gewindestifte im Verstellring (23) 

39 Rille im Klemmring (12) 

40 Zentrierung (radiale Begrenzung) 
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Patentansprucho 

1. Kupplungsbremskombination mit integrierter ruhestrombetatigter Feder- 
druckbremse, dadurch gekennzeichnet, dass das Aggregat als sog. Laterne (Ver- 
bindungsstiick) mit einer zentralen Nabe zwischen Antriebsseite (Motor) tind 
Abtriebsseite (Getriebe/Spindel/ o.a.) ausgebildet ist und die Bremse auf der 
Abtriebsseite (Getriebe-/ Spindelseite) angeordnet und das Aggregat so ausge- 
bildet ist, dass die beiden Wellenspiegel von Antriebsseite (Motor) und Ab- 
triebsseite (Getriebe/Spindel/ o.a.) in der zentralen Nabe unmittelbar aneinan- 
der liegen, damit die kurzest mogliche Baulange des kompletten Aggregats er- 
reicht wird. 

2. Kupplungsbremskombination nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass zur Drehmomentubertragung von der Antriebsseite (Motorwelle) auf die 
Abtriebsseite (Nabe 15) eine elastische Kupplung wie eine Balgkupplung (18) 
mit Klemmring (12) vorgesehen ist, die im Durchmesser so klein ist, dass sie ra- 
dial ins Zentrum der Bremse passt und die beiden Wellenspiegel so nah wie 
moglich aneinander liegen. 

3. Kupplungsbremskombination nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass ein in seiner Drehwinkelstellung einstellbarer Verstellring (23) vorgesehen 
ist, damit in jeder beliebigen Drehstellung des Klemmringes (12) der Ab- 
triebsseite die Moglichkeit besteht, uber die radiale Bohrung (22) die Klemm- 
schraube (32) zu losen, um bei einem Defekt einen neuen Motor einzubauen. 

4. Kupplungsbremskombination nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Nabe (15) mit einem axial vorstehenden Wellenstumpf (34, Fig. 6) aus- 
gebildet ist und die Motorwelle direkt in eine Bohrung (36) der Nabe (15) ein- 
setzbar und mitttels eines Klemmringes (37) klemmbar ist. 
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5. Kupplungsbremskombination nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Nabe mit einer zusatzlichen Lagerung (35) zentriert wird, wobei das 
Lager abgedichtet ist und die Moglichkeit besteht, den Bremsflansch (10) breiter 
zu machen und noch zusatzlich eine Abdichtung anzubringen, damit die Reib- 
belage vor Ol geschiitzt sind. 

6. Kupplungsbremskombination nach Anspruch 1 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Klemmring (12) mit einer Rule (Nut 39) ausgebildet ist, in wel- 
che mehrere auf dem Umfang verteilte Gewindestifte (38) hineinragen, die den 
Balg fur die Demontage und Montage der Motorwelle (17) axial festlegen, damit 
er bei der Montage nicht zerdriickt und tiberdehnt wird. 

7. Kupplungsbremskombination nach einem der Anspruche 4-6 , dadurch 
gekennzeichnet, dass zusatzlich ein Spalt (40) zwischen Spulentragergehause (5) 
und Klernmring (12) vorhanden ist derart, dass der Spalt (40) eine angemessene 
radiale Fixierung der Balgkupplung bewirkt, der somit gegen zu starke radiale 
Verlagerungen gesichert ist. 
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Zusammenfassung 

Kupplungsbremskombination mit integrierter ruhestrombetatigter Federdruck- 
bremse, dadurch gekennzeichnet, dass das Aggregat als sog. Laterne (Verbin- 
dungsstiick) mit einer zentralen Nabe zwischen Antriebsseite (Motor) und Ab- 
triebsseite (Getriebe/Spindel/ o.a\) ausgebildet ist und die Bremse auf der Ab- 
triebsseite (Getriebe-/ Spindelseite) angeordnet und das Aggregat so ausgebildet 
ist, dass die beiden Wellenspiegel von Antriebsseite (Motor) und Abtriebsseite 
(Getriebe/Spindel/ o.a.) in der zentralen Nabe unmittelbar aneinander liegen, 
damit die kurzest mogliche Baulange des kompletten Aggregats erreicht wird 
(Hg. 2). 
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